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L’essor des activités économiques en
Arctique : impact des changements
climatiques et de la mondialisation 
The development of economic activities in the Arctic: impact of climate change
and globalisation
Frédéric Lasserre
1 Avec l’avènement des changements climatiques s’est développée l’idée, fort répandue
dans  les  médias  mais  aussi  chez  de  nombreux  chercheurs,  que  ces  mutations  vont
favoriser l’essor des activités économiques en Arctique, transport avec le transit entre
Atlantique  et  Pacifique,  et  activités  extractives.  Si  l’engouement  pour  l’idée  d’une
expansion rapide du transit maritime se fait plus nuancé que dans le passé, cette idée
demeure  encore  portée  par  plusieurs  chercheurs  (Komkov  et  al.,  2016  ;  Drewniak,
Dalaklis, 2018; Mered, 2019; Ding et Li, 2020; Gao et Erokhin, 2020) et par les médias
(Dillow, 2018 ; Freedman, 2018 ; Duxbury, 2020), tandis que demeure courante l’idée
d’une région riche en ressources naturelles dont la mise en valeur suscite d’intenses
rivalités politiques (Markowitz, 2020 ; Hirtzmann, 2020).
2 C’est dans la région arctique que les impacts des changements climatiques sont les plus
manifestes (Kim et al., 2016 ; NSIDC, 2020). Depuis 1979, la banquise de mer a perdu près
de 42 % de sa superficie, de 7,2 millions de km2 à 4,15 millions de km2 à son minimum de
septembre, tandis que la glace pluriannuelle (qui est restée au moins un été) est passée
de  55 % à  moins  de  15 % du  volume total,  indice  de  la  fonte  accélérée  de  la  glace
pluriannuelle  et  donc  de  l’amincissement  moyen  de  la  banquise1.  L’inlandsis  du
Groenland fond de manière accélérée, contribuant notamment à la hausse du niveau
des océans, et à une augmentation importante du nombre d’icebergs autour des côtes
du Groenland2. Enfin, sur terre, le pergélisol fond de manière accélérée, réduisant la
période  pendant  laquelle  le  sol  gelé  peut  être  parcouru  sur  des  routes  de  terre,
bouleversant les écosystèmes et contribuant à libérer d’importantes quantités de gaz
carbonique et de méthane3, jusqu’ici piégées dans le sol gelé. 
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3 Un examen plus attentif de ces activités impose cependant un regard davantage nuancé
sur le rôle des changements climatiques. D’emblée, un retour sur l’histoire permet de
constater que des périodes de forte activité se sont déjà produites dans le passé, avant
que les changements climatiques ne puissent avoir un effet. Ces activités traduisaient
soit  l’activisme de l’État (mise en œuvre de l’extraction minière et de la navigation
arctique dans le cadre de l’économie planifiée soviétique; construction de la ligne de
radar Distant Early Warning au Canada), soit des cours élevés des matières premières
(Arctique  canadien  dans  les  années  1989-19944).  Certes,  le  trafic  maritime  a
considérablement augmenté depuis le  tournant du siècle.  Cependant,  contrairement
aux clichés sur les changements climatiques, le moteur de cette croissance n’est pas le
transit,  très faible du côté de la  Route maritime du Nord (RMN) avec un pic  de 71
transits  commerciaux  en  2013  et  insignifiant  du  côté  du  Passage  du  Nord-ouest  (5
transits en 2019) :  c’est bien davantage le trafic de destination, navires venant dans
l’Arctique pour y effectuer une activité économique, qui tire ce trafic. Pêche, activités
extractives, desserte des communautés locales et tourisme sont les principales activités
qui alimentent ce trafic de destination. Les compagnies qui investissent dans le trafic
maritime tablent sur le développement de la mise en valeur de ressources arctiques ou
de la  mise  en  marché  de  ses  attraits touristiques,  dans  tous  les  cas  pour  des
consommateurs le plus souvent non-arctiques. Ce trafic comporte, pour les populations
concernées,  à la fois des occasions de développement économique, mais des risques
perçus également pour la sécurité environnementale.
4 L’activité extractive notamment connait un essor significatif, notamment du côté russe,
malgré  les  conditions  d’activité  qui  demeurent  difficiles  en  dépit  des  changements
climatiques. Des cours des matières premières relativement élevés jusqu’à la crise de
2020 et, en Russie, une forte implication gouvernementale en faveur de la valorisation
des ressources, expliquent l’essor de ces activités extractives, pour lesquelles là encore
les  communautés  arctiques  nourrissent  des  sentiments  partagés,  entre  attentes  de
développement  socio-économique  et  appréhension  envers  les  impacts  sociaux  et
environnementaux.  Toutes  ces  activités,  transport  maritime  et  extraction  des
ressources,  traduisent  davantage  la  prégnance  de  facteurs  économiques  liés  à  la
mondialisation et à l’insertion de ces acteurs économiques dans l’économie mondiale,
qu’un  levier  des  changements  climatiques  en  faveur  d'un  développement  plus
autonome de l’Arctique. Les changements climatiques ont-ils permis l’expansion des
activités  extractives  et  commerciales,  ou  au  contraire  le  poids  de  paramètres  de
l’économie mondiale joue-t-il un rôle plus important ? L’objectif de cet article est de
discuter la part des facteurs imputables aux changements climatiques ou aux stratégies
propres des entreprises dans le cadre de leur stratégie globale,  dans l’expansion de
deux importantes activités économiques arctiques, largement médiatisées. 
5 L’approche méthodologique de cette recherche repose sur une analyse documentaire
(Masse, 1999) conduite par triangulation reposant sur l’intégration de documents de
natures différentes (Denzin, 1973  ; Rothbauer, 2008  ; Heath, 2011  ; Carter et al., 2014),
médias,  mémoires,  articles  scientifiques,  rapports  d’entreprises,  statistiques
économiques.  Afin  de  cerner  les  tendances  des  deux  grands  secteurs  analysés,  le
transport maritime et l’industrie extractive, ont ainsi été mobilisées et analysées, tout
d’abord,  les  statistiques  du  trafic  commercial  maritime dans  l’Arctique  canadien et
dans  l’Arctique  russe  avec  les  bases  de  données  de  la  Garde  côtière  canadienne,
communiquées  directement  à  l’auteur5,  et  les  statistiques  de  trafic  commercial  de
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l’Administration  de  la  route  maritime  du  Nord  (NSRA)6,  au  prisme  des  analyses
présentes dans la littérature scientifique et professionnelle. Pour l’industrie extractive,
ce sont des sources de l’industrie,  gouvernementales,  des revues professionnelles et
scientifiques et des données de terrain (mine de Mary River au Nunavut) qui ont été
mobilisées afin de souligner les tendances du secteur et les facteurs présidant à cette
évolution.
 
Une région largement animée par l’industrie extractive
6 Le  choix  de  l’analyse  du  secteur  du transport  maritime et  de  l’industrie  extractive
correspond à un double constat. Tout d’abord, ce sont essentiellement ces secteurs que
les médias annoncent comme bénéficiant directement des impacts des changements
climatiques, ceux-ci devant presque mécaniquement induire une forte expansion du
transport  maritime  et,  partant,  de  l’activité  extractive  (Borgerson,  2008,  2013 ;
Emmerson, 2011 ; Howard, 2009 ; Lasserre, 2010, 2019a, 2019b). De plus, s’il importe de
souligner que l’Arctique ne présente pas un profil homogène, avec une grande diversité
en termes de conditions environnementales, de populations, de cadre administratif et
de conditions d’extraction, cette diversité ne saurait masquer la similitude des activités
économiques. L’économie des régions arctiques est largement orientée vers l’extraction
des ressources, pêche dans certaines régions (mer de Barents, mer du Groenland, baie
de  Baffin),  extraction  minière  et  des  hydrocarbures  (Larsen,  Huskey,  2015 ;  Rodon,
Therrien,  2017 ;  Wilson  et  al., 2020 ;  Escudé-Joffres,  2020 ;  Larsen,  Petrov,  2020 ;
Morgunova 2020),  avec également une forte tertiarisation soutenue par les  services
gouvernementaux et donc non marchands (Duhaime, Caron, 2006). L’activité extractive,
soutenue par le transport maritime, se retrouve dans toutes les régions mais connait un
développement,  un cadre  réglementaire  et  des  enjeux socio-politiques  variables.  Le
transport  terrestre  y  joue  un  rôle  en  Scandinavie  et,  du  fait  d’une  politique
volontariste, en Sibérie occidentale (Lasserre, Têtu, 2019), mais le gouvernement russe
s’efforce  de  développer  la  part  du  transport  maritime  dans  la  valorisation  des
ressources arctique (Staalesen, 2019a), soulignant ainsi une convergence des secteurs
extractifs dans l’ensemble de l’Arctique.
7 La littérature  aborde  peu les  mécanismes  qui  encadrent  la  dynamique de  ces  deux
secteurs  de  l’industrie  extractive  et  du  transport maritime  dans  l’Arctique.  Se
démarquant du discours convenu sur l’ouverture à la navigation dans un contexte de
fonte de la banquise, quelques auteurs soulignent que le décalage entre les annonces et
la  réalité  du  trafic  impliquent  des  raisonnements  stratégiques  de  la  part  des
compagnies maritimes que ne permettent pas de comprendre la seule prise en compte
de la  fonte de la  banquise (Lee,  Kim, 2015 ;  Lasserre et  al., 2016 ;  Meng et  al., 2017 ;
Lasserre  et  al.,  2019).  De  même,  quelques  articles  précisent  que  les  conditions
économiques constituent un frein au développement de l’extraction que compense bien
imparfaitement  l’ouverture  maritime  (Lindholt,  Glomsrød,  2012 ;  Gulas  et  al., 2017 ;
Morgunova,  2020).  Certains  articles  établissent  un  lien  organique  entre  l’industrie
extractive et le trafic maritime (Gunnarson, 2013 ; Buixadé Farré et al., 2014 ; Lasserre,
Têtu, 2018), mais pas entre l’activité de ces deux secteurs conjointement, et le cadre
global dans lequel se placent leurs décisions d’affaires.
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Un trafic maritime au bilan contrasté
Un trafic de transit encore très symbolique
8 Avec les changements climatiques, la banquise fond de manière rapide, ouvrant des
passages  maritimes  le  long  de  routes  plus  courtes  en  termes  de  distance  entre  le
Pacifique  et  l’Atlantique,  donc  entre  l’Europe  et  l’Asie,  entre  la  côte  Est  nord-
américaine et l’Asie. Si le scénario de l’accroissement mécanique du trafic avec la fonte
des glaces parait séduisant en théorie, il traduit surtout une piètre connaissance des
contraintes du marché du transport maritime. Il suppose en effet que les armateurs
raisonnent fondamentalement en termes de distance à parcourir. La technologie des
navires à coque renforcée étant au point depuis des années, si tel était le cas, le déclin
de  la  banquise  aurait  entrainé  depuis  déjà  longtemps  une  augmentation  très
importante du trafic de transit par les routes des passages arctiques, du Nord-ouest
(PNO)  dans  l’archipel  arctique  canadien,  et  du  Nord-est  (PNE)  au  nord  des  côtes
sibériennes, avec la Route maritime du Nord (RMN), nom donné par les autorités russes
au segment du PNE entre le détroit de Kara et le détroit de Béring. 
9 Or, il n’en est rien : le trafic commercial de transit – donc des navires qui empruntent
ces routes sans s’arrêter dans l’Arctique – demeure très faible : de zéro à deux navires
marchands par an dans le PNO – 5 en 2019. Dans la RMN, le trafic a crû jusqu’à un
maximum de 71 navires en 2013 avant de chuter à 18 en 2015 pour se stabiliser à 27 en
2017 et 2018, et à 37 en 2019 (tableau 1). On est très loin des 11 500 transits via Panama
et des 18 100 via Suez. Des enquêtes ont déjà démontré le faible intérêt de nombreuses
compagnies  maritimes  pour  les  routes  arctiques,  malgré  les  distances  plus  courtes
(Lasserre, Pelletier, 2011 ; Beveridge et al., 2016 ; Lasserre et al., 2016). Une différence
importante entre  les  deux routes  arctiques apparait  également :  le  long du PNO,  la
plupart  des  transits  sont  le  fait  de  navires  de  plaisance,  et  très  peu  de  navires
commerciaux (tableau 2), au contraire du portrait du trafic de transit le long de la RMN
qui souligne le poids des navires de commerce (tableau 3).
 
Tableau 1. Nombre de transits par les routes arctiques.
Sources : NORDREG, Iqaluit ; CHNL, Kirkenes, https://arctic-lio.com/
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Tableau 2. Types de navires en transit, Passage du Nord-ouest.
Source : NORDREG, Iqaluit
 





Des facteurs économiques encore très contraignants
10 Dans  le  domaine  du  conteneur,  la  raison  tient  fondamentalement à  l’incertitude
entourant la fiabilité du temps de transit : les compagnies travaillent en juste à temps,
vendant  donc  non  seulement  la  livraison  des  produits  transportés,  mais  aussi  la
garantie  de leur  livraison un jour convenu,  d’après  des  horaires  publiés  six  mois  à
l’avance.  Chaque  jour  de  retard  implique  des  pénalités  financières  et  une  fiabilité
écornée (Stopford, 1997; Lorange, 2009; Lasserre et al., 2016). Or, impossible de prévoir
six mois avant si la fonte estivale aura permis de libérer les détroits arctiques, ceux-ci
présentant  une  grande  variabilité  interannuelle  dans  le  calendrier  de  la  débâcle  ;
impossible de prévoir également si les courants et les vents ne transporteront pas de la
glace dérivante ou des growlers, blocs de glace très dure issus de la désagrégation des
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icebergs de plus en plus nombreux, qui viendront obstruer les détroits par où passeront
les navires. Cette incertitude, structurelle pour les routes arctiques, s’ajoute aux coûts
qu’impliquent les primes d’assurances plus élevées, l’obligation de naviguer avec une
coque  renforcée,  et  sans  doute  à  moyen  terme  de  consommer,  pour  des  raisons
environnementales, du fioul plus léger (MDO) mais plus cher que le fioul lourd (HFO)
(Humpert, 2019a). En novembre 2019, les compagnies de croisières de l’AECO7 se sont
imposé l’interdiction d’utiliser le HFO dans les croisières arctiques (Humpert, 2019b).
Dans  ces  conditions,  l’annonce  par  plusieurs  compagnies  maritimes  majeures  (CMA
CGM, Evergreen, Hapag Lloyd, MSC) à l’automne 2019, de leur renoncement à l’usage
des  routes  arctiques,  ne  représente  pas  en  réalité  un  sacrifice  commercial  majeur
(Humpert, 2019c). De plus, ces routes seraient nécessairement saisonnières : malgré la
perspective de la  disparition de la  banquise pour une période indéterminée en été,
celle-ci  se  reformera  vraisemblablement  toujours,  car  malgré  les  changements
climatiques,  ce  seront  toujours  des  conditions  polaires  qui  règneront  en  hiver,
l’obscurité totale, le blizzard et des températures de -50°C (Aksenov et al., 2017 ; Pelly et
al., 2018; Onarheim et al., 2018 ; Stroeve, Notz, 2018; EEA, 2020). Naviguer dans de telles
conditions suppose des navires à  coque très  renforcée,  beaucoup plus fortes que la
plupart des navires actuels aptes à la navigation estivale, et aux coûts d’exploitation
plus élevés : c’est trop cher et trop risqué pour nombre de compagnies maritimes. Les
entreprises devraient se contenter de la saison estivale, et donc modifier radicalement
leurs  horaires  deux  fois  par  année,  dans  des  opérations  logistiques  complexes,
augmentant le risque de retard, et coûteuses. 
11 Ceci reflète l’état du potentiel maritime arctique à l’heure actuelle. Ce portrait pourrait
changer, surtout du fait d’une politique proactive russe visant délibérément à accroitre
le trafic maritime. Certes, la poursuite de la fonte en été aboutira probablement à des
étés  sans  glace,  dont  la  durée  est  encore  incertaine.  Mais  Moscou  pousse  pour  le
développement des infrastructures et des services de navigation. La compagnie d’État
russe Rosatom a annoncé un investissement de 7 milliards $ pour construire des porte-
conteneurs  à  coque  renforcée  afin  d’assurer  des  navettes  commerciales  entre
Mourmansk et Petropavlovsk au Kamtchatka, compensant ainsi, espère-t-on, le faible
intérêt des compagnies de conteneurs pour les routes arctiques (Humpert, 2019d). On
observe  également  l’émergence  de  projets  d’interconnexion  avec  les  hinterlands
sibériens dans le cadre de projets russes ou chinois, liés aux nouvelles routes de la soie :
projet  Belkomur  de  connexion  du  port  d’Arkhangelsk  au  réseau  ferroviaire  russe ;
projet de prolongement du réseau ferré jusqu’à Dudinka ; projet de développement de
la navigation fluviale sur l’Ob,  l’Ienisseï  et  la  Léna pour ainsi  valoriser les  ports  de
Dudinka et de Tiksi en plateformes fluvio-maritimes. Dans ces conditions, il est possible
que certaines compagnies décident de valoriser un marché, modeste au départ, avec
des  liaisons  saisonnières  qui  pourraient  également  desservir  les  marchés
intermédiaires  sibériens.  Il  est  également  possible  que  des  compagnies  maritimes
s’efforcent de développer un petit marché de transit, comme en a témoigné le transit
en 2018 du porte-conteneur Venta Maersk. La compagnie maritime Maersk était en juin
2019 en discussion avec Rosatom, responsable de la gestion des brise-glace le long de la
Route  maritime du  Nord,  mais  à  la  fin  de  2019  l’entreprise  danoise  n’avait  déposé
aucune  demande de  permis  de  navigation  (NSRA,  2019).  Ces  projets  de  navigation
commerciale  relèvent  encore  de  la  prospective ;  mais  ils  témoignent  de  la  volonté
politique russe de développer ce qui  ressemble à une réponse de Moscou au projet
chinois de route de la soie, avec son volet arctique (Jensen, 2019 ; Ryan, 2020).
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12 Dans le domaine du vrac, la réticence des armateurs est moindre, mais tout aussi réelle
(Lasserre, Pelletier, 2011; Lasserre et al., 2016 ; Doyon et al., 2016). Elle tient là encore à
la structure du marché mondial : les navires organisent leurs voyages sur la base d’un
marché  de  tramp,  c’est-à-dire  de  voyages  à  la  demande  selon  les  possibilités
d’affrètement et les contrats ad hoc que les armateurs peuvent obtenir. Or, investir dans
un navire à coque renforcée pour naviguer dans des conditions arctiques, plus cher à
l’achat  et  à  l’exploitation,  avec  un  équipage  compétent  selon  les  normes  du  Code
polaire, suppose que ce navire sera amorti sur des routes arctiques, autrement il ne
sera pas compétitif. Or, la structure du marché à la demande fait qu’il est très difficile
pour un armateur de vrac de s’assurer de contrats de long terme sur le transport de
pondéreux. C’est pourquoi les armateurs qui souhaitent réellement obtenir la garantie
de contrats de long terme, investissent dans les projets d’exploitation des ressources
naturelles  ou  signent  des  contrats  de  long  terme,  comme  COSCO,  Teekay,  Dynagas,
Mitsui OSK, Sovcomflot pour les projets Yamal ou Arctic LNG2 (Lasserre et al., 2016).
Comme  dans  le  domaine  du  conteneur,  il  est  possible  que  certaines  compagnies
décident de développer un marché de niche, en tirant avantage du fait que la route plus
courte permettrait d’effectuer quelques rotations estivales de plus que par Suez, par
exemple pour le fer norvégien jusqu’en Asie – on est ici encore dans le registre de la
prospective. Dans le domaine du vrac comme du conteneur, les facteurs structurels à
l’industrie ne soutiennent guère l’avènement d’autoroutes maritimes en Arctique.
 
Le trafic de destination en hausse plus marquée, alimenté par les
activités extractives
13 Pourtant, le trafic maritime général augmente en Arctique : une étude portant sur le
trafic de 2014 relevait déjà 2 300 navires dans l’Arctique8 (Ocean Conservancy, 2017), un
trafic  largement  alimenté  par  les  navires  de  pêche  (721),  puis  par  les  cargos  de
marchandises (345), les tankers (166) et les vraquiers de vrac solide (136), et concentré
en mer de Norvège et en mer de Barents.  Une autre étude (Silber et Adams, 2019),
portant sur une zone plus étendue9, rapportait la présence de 5 606 navires dans la zone
arctique ainsi  définie,  avec une très  forte concentration du trafic  dans les  mers de
Béring, de Barents et de Norvège, un développement soutenu en mer de Kara, et une
très  forte  représentation  de  navires  de  pêche  et  de  commerce  impliqués  dans  la
desserte des communautés et des activités économiques locales.
14 Confirmant  cette  tendance  à  l’accroissement  du  trafic  maritime  dans  l’Arctique,
l’activité maritime a quadruplé dans l’Arctique canadien de 1990 à 2018, passant de 89
voyages dans la zone arctique à 408, puis à 427 en 2019 (NORDREG, 2019). Dans l’Arctique
russe, si le tonnage de transit est en croissance mais demeure faible (passant de 111 000
t  en  2010  à  491 000 t  en  2018)  (CHNL,  2019),  il  explose  pour  le  tonnage  chargé  ou
déchargé dans les ports arctiques, passant de 2 millions de tonnes en 2010 à 18 Mt en
2018 (tableau 4) et pourrait atteindre 30 Mt en 2019 alors qu’au 15 novembre il avait
atteint 26 Mt (Staalesen, 2019b). Il s’agit en réalité de trafic de destination, et non pas
de transit, soit des navires qui viennent dans l’Arctique pour y effectuer une activité
économique, puis repartent : pêche, tourisme, desserte des communautés, desserte des
sites  d’exploitation  des  ressources  naturelles.  Il  s’agit  là  du  principal  moteur  de
l’expansion du trafic  maritime dans  la  région arctique,  et  le  second type  d’activité
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économique dont les perspectives se voient profondément affectées par la fonte de la
banquise.
 




Tableau 5. Trafic maritime dans l’Arctique canadien selon le type de navire, 2005-2019.
Source : NORDREG, Iqaluit
15 Pour l’Arctique canadien, il n’existe pas de statistiques reflétant le tonnage transporté,
il faut  passer  par  la  capacité  des  navires  si  on  souhaite  obtenir  une  valeur
approximative (Lasserre et al. 2019). Le trafic est nettement plus limité depuis quelques
années que dans la Route maritime du Nord, pour le transit comme pour le trafic de
destination. L’augmentation du trafic de destination, toutes catégories confondues, est
cependant manifeste dans l’accroissement et la ventilation du nombre de voyages dans
la zone couverte par NORDREG (nord du 60e parallèle) :  on observe (tableau 5) un net
accroissement de la fréquentation des navires de pêche et de cargo, qui viennent pour
la desserte des communautés et des projets miniers, en particulier la mine de Mary
River (île de Baffin) desservie par le port de Milne Inlet. Il est significatif à cet égard que
le trafic de navires cargo ait  continué d’augmenter malgré la fermeture du port de
Churchill en baie d’Hudson en 2016. 
L’essor des activités économiques en Arctique : impact des changements climat...
Belgeo, 1 | 2021
8
16 Témoins  des  efforts  pour  augmenter  la  desserte  des  communautés,  le  projet  de
construction d’un port en eaux profondes à Iqaluit,  évoqué depuis des décennies et
relancé  en  2005,  a  enfin  abouti :  les  travaux  ont  débuté  en  2018  et  devraient  être
achevés en 2021 (Patar, 2020). Le nouveau port permettra aux navires de charger et
décharger beaucoup plus rapidement, pour écourter leur temps de séjour au port et
donc augmenter la fréquence des dessertes. Cependant, le projet de construction d’un
terminal  roulier  pour  un  traversier  porte-véhicules  entre  Iqaluit  et  Goose  Bay
(Labrador) a dû être annulé face aux coûts élevés et aux retombées économiques trop
minces (Bell, 2019).
17 Quant à l’ouverture accrue que les changements climatiques induiraient, la tendance
lourde est effectivement à la fonte de la banquise estivale, mais ce constat se nuance de
grandes  variabilités  interannuelles  et  de  l’accroissement  d’autres  phénomènes  qui
viennent limiter la liberté des navires et donc la planification de leurs voyages. Ainsi, à
l’été  2018,  l’englacement  a  été  très  supérieur  dans  l’Arctique  canadien  à  celui  des
années précédentes du fait des courants et d’un ensoleillement moindre qui a moins
contribué à la débâcle de la banquise (Paquin, 2019); les tendances observées laissent
entendre que la fonte de la banquise pourrait se traduire par la descente plus fréquente
de bouchons de glace pluriannuelle dans les chenaux du passage du Nord-ouest, avec
une  grande  variabilité  interannuelle,  tandis  que  le  passage  du  Nord-est  serait
davantage libéré des glaces (McCormick, 2020). Cette variabilité rend la planification
d’opérations commerciales plus hasardeuse et coûteuse pour les armateurs. De plus, la
fonte des glaciers, en particulier de l’inlandsis du Groenland, se traduit par le vêlage
accru d’icebergs en baie de Baffin, icebergs qui se décomposent ensuite en nombreux
growlers ou bourguignons, peu détectables et qui représentent un réel risque pour la
navigation. Une moindre densité de la glace, de plus, permet au pack de la banquise de
se  déplacer  plus  vite  et  de  former  des  crêtes  de  compression  qui  entravent  le
mouvement des navires.
18 Enfin, sur terre, les changements climatiques se traduisent par la fonte du pergélisol,
rendant le sol très mou, ce qui rend nettement plus complexe tout projet de transport
terrestre : si autrefois la construction d’une route de gravier sur le sol gelé pouvait se
faire  à  coûts  maitrisés,  la  fonte  du  pergélisol  renchérit  considérablement  de  telles
infrastructures.
 
Des activités extractives en expansion
19 On sait  depuis  fort  longtemps qu’il  y  a  des  ressources  naturelles  dans la  région de
l’Arctique : charbon au Svalbard, pétrole en mer de Beaufort, fer, zinc, plomb, uranium
dans  l’archipel  canadien,  en  péninsule  de  Kola.  Ce  n’est  pas  avec  l’avènement  des
changements climatiques que l’exploration en Arctique a débuté, ainsi le charbon au
Svalbard dès 1899 ou le fer à Kirkenes dès 1910 (Lasserre, 2010b).
 
Une politique proactive en Russie
20 En Russie, le gouvernement encadre la mise en valeur des ressources naturelles depuis
l’époque soviétique, époque de la gestion centralisée de l’économie. Mais cette pratique
n’a  pas  disparu  avec  la  chute  de  l’Union  soviétique.  C’est  encore  une  politique
largement contrôlée par le gouvernement fédéral qui préside à la mise en valeur des
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ressources et à la construction des infrastructures dans l’Arctique (Laruelle, 2015 ; Lee,
Lukin, 2016 ; Amiot, 2019), et dont le dernier avatar est une nouvelle réglementation
fiscale  destinée  à  appuyer  les  investissements  majeurs  que  Moscou  demande  aux
entreprises d’État pour valoriser les hydrocarbures arctiques (Staalesen, 2020). Cette
volonté politique d’imprimer la mise en valeur du territoire sibérien, de plus en plus
vers  le  nord  et  l’est,  se  traduit  aussi  dans  la  politique  de  construction  des
infrastructures  ferroviaires,  appelées  à  soutenir  la  mise  en  valeur  des  ressources
minières  et  en  hydrocarbures,  tout  comme  à  ouvrir  la  Route  maritime  du  Nord  à
d’autres  volumes  de  marchandises  grâce  au  développement  des  ports  sibériens
(Lasserre, Têtu 2020).
21 De fait,  en Sibérie,  la production de pétrole et de gaz dans l’Arctique est en hausse
depuis le début des expéditions de gaz naturel liquéfié en 2017 depuis le terminal gazier
de Sabetta sur la péninsule de Yamal où le gaz a été découvert en 1971 (Kontorovich,
2015) ; et depuis le début des expéditions de pétrole à Varandei (2008), Prirazlomnoye
(2013) et Mys Kamenny/Arctic Gate (2016).
22 Cette  politique russe  délibérée de développement des gisements  sibériens  répond à
plusieurs objectifs, politiques comme économiques. Il s’agit certes de tenter d’enrayer
le déclin économique de la Russie, particulièrement rapide pendant la décennie 1990 et
les mandats du président Eltsine ;  mais aussi  de compenser l’épuisement relatif  des
gisements de Sibérie occidentale tout en s’ouvrant de nouveaux marchés vers le Japon
et, surtout, la Chine, dans un contexte de pesantes sanctions économiques occidentales
depuis la crise ukrainienne de 2014 (Glazyrina et al..,  2013 ; Hedlund, 2014 ; Laruelle,
2015 ; Lee, Lukin, 2016 ; Ufimtseva, Priori, 2017). Il y a donc dans la politique russe des
facteurs endogènes à la Russie, reflet de sa structure politico-économique, mais aussi
des influences externes sur le pays, les sanctions suite au conflit ukrainien, ainsi qu’une
coopération économique grandissante avec la Chine mais inconfortable pour la Russie
(Alexeeva, Lasserre, 2018, 2020).
 
Une désaffection pour les hydrocarbures ?
23 Les ressources arctiques sont abondantes et, pour certains gisements, connues depuis
longtemps. Cependant, leur ampleur, souvent exagérée, demeure sujette à caution en
l’absence de campagnes d’exploration systématiques du fait des conditions physiques.
Pour les  hydrocarbures,  l’estimation la  plus fréquemment citée et  à  ce  jour la  plus
crédible,  pour  l’ensemble  de  la  zone  au  nord  du  60e parallèle,  demeure  l’étude  du
United States Geological Survey parue en 2008, qui faisait état de 13 % des réserves de
pétrole à découvrir et 30 % des réserves de gaz à découvrir, et non, comme souvent
reproduit  dans  la  presse,  13 %  des  réserves  mondiales  (USGS,  2008).  Ces  réserves
estimées sont évaluées à environ 90 milliards de barils de pétrole, 47 290 milliards m3
de gaz et 44 milliards de baril de condensat, soit environ respectivement 5,2 % et 24 %
des réserves mondiales connues fin 2018 pour pétrole et gaz (BP Statistical Review of
World Energy, 2019). Ces réserves estimées sont donc importantes, surtout pour le gaz,
mais certes pas énormes. Elles rendent compte des gisements connus et probables en
mer comme sur terre, sachant que ce portrait est incomplet, et peut soit minorer soit
exagérer  les  ressources  réelles.  Parmi  ces  gisements,  certains  sont  déjà  exploités,
comme les gisements pétroliers du nord de l’Alaska (North Slope), les gisements de gaz
et de pétrole en mer de Barents, de pétrole en mer de Kara (Prirazlomoye), de gaz et de
L’essor des activités économiques en Arctique : impact des changements climat...
Belgeo, 1 | 2021
10
pétrole sur la presqu’île de Yamal et le delta de l’Ob, où les compagnies russes Gazprom,
Novatek  et  Rosneft  multiplient  les  investissements  majeurs  avec  leurs  partenaires
chinois, indiens, japonais et français (Lasserre, Pic, 2020).
24 D’autres demeurent intouchés, comme l’important gisement de gaz de Shtokman en
mer de Barents (3 200 milliards m3), connu depuis 1988 mais encore inexploité du fait
des conditions physiques qui le rendent peu rentable au vu des cours actuels. D’autres
enfin,  demeurent  de  l’ordre  du  probable  mais  ne  suscitent  plus  guère  l’intérêt  des
compagnies pétrolières ; ainsi les gisements en mer de Beaufort à la frontière contestée
entre États-Unis et Canada, ou à l’ouest du Groenland. En 2015, la compagnie Shell a
ainsi renoncé à 7 milliards $ d’investissements en mer de Beaufort au vu des maigres
résultats de ses campagnes d’exploration et des conditions financières d’exploitation,
suivie par la norvégienne Statoil la même année. En mer du Groenland, les compagnies
Cairn Energy (2011), GDF (2014), Dong Energy (2014) et Statoil (2015) ont renoncé à la
plupart  de  leurs  blocs  pétroliers  après  des  campagnes  d’exploration  décevantes
(Lasserre, 2020).
25 Deloitte  estime  que  le  coût  de  la  production  offshore  dans  l’Arctique  atteint  en
moyenne 75 $ par baril – soit presque le triple du coût de production des gisements
terrestres au Moyen-Orient (Deloitte, 2016). Les évaluations d’IHS Energy sont encore
moins encourageantes, soulignant que le seuil de rentabilité du pétrole arctique serait
proche d’environ 100 $ le baril (Hoag, 2016). En novembre 2019, le cours du Brent était
d’environ 62 $ le baril. Ce n’est pas l’absence de gisement qui mine l’industrie pétrolière
en Arctique, mais la déprime des cours mondiaux face à des coûts qui demeurent très
élevés et à des découvertes pour l’heure assez limitées. D’autres analystes estiment au
contraire,  de manière optimiste,  que les innovations technologiques permettront de
réduire les coûts d’extraction en Arctique et à rentabiliser des gisements dont les coûts
demeurent élevés (Mered, 2019).
 
Une croissance modérée de l’industrie minière, sauf en Russie
26 L’Arctique  recèle  également  d’importantes  ressources  minières,  avec  des  gisements
parfois  connus  depuis  longtemps.  Ainsi  le  gisement  de  nickel  de  Norilsk,  exploité
depuis 1935 en Sibérie via le port de Dudinka, ou le gisement de fer de Mary River au
Nunavut, découvert en 1962 et mis en exploitation en 2014 ; ou encore de Red Dog en
Alaska,  plus  importante  mine de zinc  au monde (10  % de la  production mondiale),
ouverte en 1989.  En Russie,  de nouvelles  mines devraient  prochainement entrer en
exploitation (mine de charbon dans la péninsule de Taymyr, de zinc et de plomb sur
l’île de Nouvelle-Zemble notamment) et venir gonfler les chiffres du trafic maritime de
la Route maritime du Nord – la présidence russe ayant fixé l’objectif de 80 Mt pour 2024
(Staalesen,  2018).  Le  port  de  Dickson devrait  connaître  une forte  expansion de  son
trafic  alors  que  la  nouvelle  mine  de  charbon  de  Malolemberovskoye  dirigée  par
VostokCoal est sur le point d'entrer en exploitation en 2019 ou 2020 (Safety4Sea, 2017;
VostokCoal, 2018). Sur l’île sud de la Nouvelle-Zemble, un nouveau port est en cours de
construction pour desservir la future mine de zinc, de plomb et d'argent de Pavlovski
qui devrait  entrer en service en 2020 (Maritime Executive 2018a).  La production de
charbon et de minerai est également en hausse dans la péninsule de Kola. Cette hausse
de production et le transbordement à partir d'autres ports de l'Arctique ont contribué à
une augmentation significative du trafic au port de Mourmansk, qui a atteint 51,7 Mt en
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2017 (en hausse de 54,5 % par rapport à 2016) (Maritime Executive, 2018b) puis 60,7 Mt
en 2018 (Turkey Sea News, 2019).
 
Une expansion qui suit largement les cours des matières premières
27 Une  frénésie  minière  et  pétrolière  s’était  emparée  de  l’Arctique  jusqu’en  2014,
tempérée  d’abord par  la  crise  de  2008 puis  par  la  déprime des  cours  à  la  suite  du
ralentissement de la croissance en Chine. La prospection y est toujours active, surtout
en Russie, mais nombre de projets ont été reportés ou annulés, comme la mine de fer
du  chinois  Wisco/Baosteel  au  lac  Otelnuk  dans  l’Arctique  québécois  (Mining  Data
Solutions, 2019 ; IssueWire, 2019), la prospection de diamants au Canada (Biesheuvel,
Bochove, 2019) ; ou peinent à redémarrer, comme la mine de fer d’Isua au Groenland
(Fouche,  2016)  ou  la  relance  de  la  mine  de  fer  de  Sydvaranger  près  de  Kirkenes
(Norvège) (Staalesen, 2019c). Alors qu’une quarantaine de projets miniers étaient en
cours en 2008 dans tout l’Arctique canadien (Lasserre, 2010), seules 10 mines et projets
miniers étaient actifs fin 2019 (Ressources naturelles Canada, 2020).
28 Il  faut  souligner que,  contrairement à  une idée reçue,  les  changements  climatiques
compliquent la mise en œuvre de l’exploitation des ressources. En mer, certes la fonte
de la banquise ouvre les espaces maritimes pour des périodes plus longues ; mais, moins
compacte,  la  banquise  se  meut  également  plus  rapidement  et  des  bancs  de  glace
peuvent parfois venir exercer de vives pressions sur les plateformes. Libre de glace, la
mer est désormais sujette à des tempêtes jusqu’ici inconnues, qui de plus projettent
parfois  des  blocs  de  glace  sur  les  structures  ou les  englacent  dangereusement si  la
température descend sous le point de congélation (phénomène de l’icing). Sur terre, la
fonte  du  pergélisol,  loin  d’ouvrir  le  territoire,  vient  au  contraire  considérablement
compliquer le transport en réduisant les périodes pendant lesquelles le sol est dur et
stable : il faut donc construire, à grands frais, des routes qui se déforment au rythme de
l’affaissement du sol, dans des régions où sable et gravier sont rares (Lasserre, 2010).
29 En observant l’évolution des cours mondiaux des matières premières (fig. 1 et 2), on
s’aperçoit que c’est bien davantage l’évolution du cours des matières premières qui a
orienté  les  campagnes  d’exploration  et  de  mise  en  exploitation,  que  l’impact  des
changements climatiques. 
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Tableau 6. Évolution des cours de quelques ressources, 2002-2020.
Source: www.Infomine.com; https://www.marketindex.com.au/iron-ore; Trading Economics, Coal
XAL1, https://tradingeconomics.com/commodity/coal; BP Statistical Review of World Energy 2019
30 Découvert  dès  1974,  le  gisement  de  pétrole  de  Bent  Horn,  sur  l’île  Cameron  dans
l’archipel arctique canadien, a été exploité malgré des conditions fort difficiles de 1985
à  1997  (Masterson,  2013),  puis,  les  cours  du  pétrole  atteignant  des  seuils  très  bas,
18,86 $ en 1997 et 12,28 $ en 1998 (Statista, 2019), l’entreprise a décidé de fermer le
puits  même si  le  gisement  n’était  pas  épuisé,  faute  de  rentabilité  suffisante  (Wood
Mackenzie, 2019). Les cours du pétrole commencèrent à s’élever durablement en 2005
et ceux du charbon en 2007, avant de connaitre un pic en 2008, une chute brutale en
2009, une nouvelle hausse de 2010 à 2014 pour le pétrole et 2011 pour le charbon. La
conjoncture s’est partiellement rétablie à partir de 2018 pour le pétrole mais demeure
très  fluctuante  pour  le  charbon  (Fig.  1).  C’est  cette  instabilité,  puis  cette  relative
stabilisation à des prix certes supérieurs à ceux d’avant 2005, mais gravitant autour de
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60 $ le baril, qui freine considérablement l’exploration pétrolière en Arctique (Mooney,
2015 ; Snyder, 2016 ; Katona, 2017 ; Gulas et al., 2017).
31 Les mines de plomb et de zinc de Nanisivik (1976-2002) et de Polaris (1982-2002), au
Nunavut,  ont  fermé  à  une  époque  où  l’on  commençait  à  parler  de  l’impact  des
changements climatiques sur la fonte de la banquise, ce qui aurait dû encourager les
exploitants à maintenir leur activité. La fermeture des sites correspond davantage à la
perte de rentabilité, à une époque où les cours du plomb et du zinc étaient à la baisse
(voir Fig. 2). Si les changements climatiques avaient constitué un moteur important, les
mines de zinc Nanisivik et Polaris, n’auraient probablement pas fermé leurs portes en
2002, puisqu’on commençait alors à ressentir les effets des changements climatiques
sur la banquise. De même, ce sont les cours mondiaux plus élevés des métaux et des
minéraux qui ont déclenché la vague d’exploration et de nouvelle exploitation minière
après 2006 : le pic des prix des matières premières, manifeste en 2007 sauf pour le fer
qui  a  connu  son  pic  en  2010,  s’est  traduit  par  l’inflation  des  projets  miniers  en
2007-2008  observé  dans  l’Arctique  canadien.  Le  retournement  de  conjoncture,
perceptible dès 2009 puis à nouveau après 2014, a imposé aux compagnies minières une
sévère réévaluation de leurs projets (Lasserre, 2010, Quinn, 2015 ; Lasserre, Têtu, 2018). 
32 En effet, suite à la récession économique liée à la crise financière de 2008, puis à la
décélération de l’économie mondiale depuis 2015, nombre de projets d’extraction des
ressources minières, à l’instar des hydrocarbures, ont connu un ralentissement, voire
un  arrêt,  les  coûts  d’exploitation  dépassant  ou  s’approchant  trop  près  du  seuil de
rentabilité dans un environnement économique trop volatil. Ainsi, malgré la qualité du
gisement, la mine de fer de Sydvaranger, près de Kirkenes dans l’Arctique norvégien, a
fermé en 2015 du fait des cours déprimés du minerai de fer (Staalesen, 2015 ; Avango et
al.,  2019).  Le projet de Mary River,  actif  depuis 2014 sur l’île de Baffin au Nunavut,
devait initialement s’appuyer sur une voie ferrée mais la demande plus faible a conduit
la compagnie à opter pour une route vers le nord de l’île (Lasserre, Têtu, 2018).  Ce
volume  d’activité  moindre,  générant  moins  de  retombées  économiques  sans  pour
autant effacer les impacts négatifs de l’exploitation (comme d’importants dépôts de
poussières),  contribue  à  alimenter  la  grogne  des  communautés  inuites  contre  la
compagnie minière mais aussi contre les autorités régionales (Lasserre, Roulx & Rodon,
2019).  Au Groenland,  l’important  gisement  de  fer  d’Isua,  désormais  propriété  d’une
compagnie  minière  chinoise,  ne  sera  pas  exploité  à  court  terme  du  fait  de  cours
mondiaux trop faibles (Fouche, 2016).  On le voit,  les conditions locales varient bien
évidemment,  mais le paramètre des cours mondiaux a eu un impact majeur sur les
projets extractifs (Wilson, Stammler, 2016).
33 Ces  cours  mondiaux,  oscillant  à  un  niveau  relativement  modéré,  sont  cependant
suffisants  pour  que  le  gouvernement  russe,  tout  comme  pour  ses  gisements
d’hydrocarbures, soutienne la mise en valeur de nouveaux sites d’exploitation, ou que
les meilleurs sites suscitent à nouveau un intérêt des investisseurs. Le marché régional
du  charbon  en  Asie  (Kumon,  2017),  tout  comme  celui  du  gaz  (Vivoda,  2014),  est
durablement  plus  élevé  que  d’autres  marchés;  et  les  cours  mondiaux  oscillent
désormais dans des fourchettes supérieures au cours antérieurs à 2005, permettant la
mise  en  valeur  de  bons  sites  miniers  (Jones,  2019),  parfois  avec  l’appui  des
gouvernements  autochtones  locaux  désireux  de  relancer  l’économie,  comme  au
Nunavut (Ragsdale, 2019) ou au Groenland malgré d’importants débats de société au
sein de ces communautés (Bjørst, 2016; Gray, 2016; Milne, 2019; Sejersen, 2020).
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34 Les  changements  climatiques  sont  souvent  présentés  comme  un  facteur  ouvrant
rapidement  la  région  arctique  et,  partant,  permettant  l’expansion  rapide  de
l’extraction des ressources minières et en hydrocarbures, mais aussi de la navigation
commerciale,  de  transit  en  particulier.  L’analyse  du  rythme  et  des  formes  du
développement de la navigation comme de l’industrie extractive conduit à un constat
plus nuancé : l’ampleur des changements climatiques n’a pas conduit à une expansion
rapide de ces deux activités, très importantes dans l’économie de l’Arctique. Dans cette
perspective, c’est bien davantage l'intégration de l'Arctique dans le marché mondialisé
des ressources naturelles qui a soutenu et soutient encore l'exploration et l'ouverture
de nouveaux sites d'exploitation, bien qu'à un rythme plus lent qu'entre 2006 et 2008 ;
tout comme ce sont les perspectives du marché mondial du transport maritime qui
guident  les  transporteurs  dans  leur  choix  d’investir  dans  le  développement  de  ce
marché, encore modeste, du transport maritime arctique. Cette exploitation croissante
des ressources naturelles  de l'Arctique est  rendue possible par des cours mondiaux
nettement en retrait par rapport aux sommets des années 2008 ou 2010, mais oscillant
autour  de  valeurs  plus  élevées  qu’au  début  du  siècle  et  permettant  la  mise  en
exploitation  de  gisements  de  qualité.  Ces projets  extractifs  bénéficient  parfois  du
soutien actif de certains États ou gouvernements autonomes, comme la Russie ou, dans
une moindre mesure, le Groenland. Cette activité extractive alimente à son tour une
demande croissante pour le transport maritime de destination, et les armateurs de vrac
cherchent  à  comprendre  la  conjoncture  des  matières  premières  et  à  sécuriser  des
contrats de longue durée pour amortir leurs investissements dans des navires coûteux.
Le trafic de conteneur demeure peu intéressé du fait de la structure mondiale de ce
secteur commercial,  basé sur le juste à temps, de même que le trafic de transit,  de
manière générale, ne semble pas séduire les armateurs qui raisonnent en termes de
stratégie d’affaires globale et mesurent davantage les inconvénients du transit arctique
que ses avantages potentiels.
35 Ce  ne  sont  donc  pas  les  changements  climatiques  qui  soutiennent  directement
l’expansion du trafic maritime ni l’exploitation des ressources. Ils agissent comme un
catalyseur,  un  facilitateur  (enabler),  pas  un  moteur.  C’est  bien  plutôt  l’intégration
croissante de la région arctique à une économie globalisée, dans laquelle l’Arctique est
pensé comme réservoir potentiel de ressources rentables à exploiter ou non selon les
cours mondiaux, ou comme route maritime pertinente selon les contraintes globales de
l’industrie du transport maritime.
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NOTES
1. National Snow and Ice Data Center (NSIDC), 2019, https://nsidc.org/
2. Ainsi,  Shfaqat  et  al. (2015)  estiment-ils  que  la  perte  de  glace  de  l’inlandsis  de  Groenland
s’élevait  à  7  Gt/an  sur  la  période  1992-2002,  puis  à  55  Gt/an  (1993-1998),  puis  à  237  Gt/an
(2003-2008). 
3. Dont les quantités demeurent encore très hypothétiques, voir Watts (2020).
4. En 1990, le cours du Brent a atteint 55,73 $ (en dollars de 2020). Voir Statistical Review of
World  Energy  (2020)  et  Macrotrends,  https://www.macrotrends.net/1369/crude-oil-price-
history-chart
5. Données  du  siège  de  NORDREG,  Northern  Canada  Vessel  Traffic  Services  Zone  Regulations/
Règlement sur la zone de services de trafic maritime du Nord canadien, Iqaluit (Nunavut).
6. Directement sur le site de la NSRA, www.nsra.ru, ou colligées et mises en forme sur le site du
Center for High North Logistics (CHNL), www.chnl.no/
7. Association of Arctic Expedition Cruise Operators (AECO).
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8. Dans la zone définie par le code polaire de 2017. Voir par exemple Protection of the Arctic
Marine  Environment,  https://www.pame.is/index.php/projects/arctic-marine-shipping/the-
arctic-shipping-best-practices-information-forum/the-polar-code.
9. Incluant toute la mer de Norvège et la mer de Béring.
RÉSUMÉS
Avec l’avènement des changements climatiques s’est développée l’idée, fort répandue dans les
médias mais aussi chez de nombreux chercheurs, que ces mutations vont favoriser l’essor des
activités économiques en Arctique,  transport avec le  transit  entre Atlantique et  Pacifique,  et
activités  extractives.  Un  examen  plus  attentif  de  ces  activités  impose  cependant  un  regard
davantage nuancé sur le rôle des changements climatiques. Certes, le trafic maritime a augmenté
depuis le tournant du siècle. Cependant, le moteur de cette croissance n’est pas le transit, c’est
bien davantage  le  trafic  de  destination,  navires  venant  dans  l’Arctique pour  y  effectuer  une
activité économique. L’activité extractive connait un essor significatif, notamment du côté russe,
malgré les conditions d’activité qui demeurent difficiles en dépit des changements climatiques.
Des cours des matières premières relativement élevés jusqu’à tout récemment et, en Russie, une
forte implication gouvernementale en faveur de la valorisation des ressources, expliquent l’essor
de ces activités extractives.
With the advent of climate change, the idea, widely spread in the media but also among many
researchers,  developed  that  these  changes  would  promote  the  development  of  economic
activities in the Arctic.  Maritime transit  between the Atlantic and the Pacific,  and extractive
activities would support this development. A closer look at these activities, however, calls for a
more nuanced look at the role of climate change. Admittedly,  maritime traffic has increased
since the turn of the century. However, the engine of this growth is not transit, it is much more
destination traffic, ships coming to the Arctic to carry out an economic activity there. Extractive
activity is experiencing a significant boom, especially on the Russian side, despite the conditions
of activity that remain difficult despite climate change. Relatively high commodity prices until
very recently and strong government involvement in favor of resource development in Russia,
explain the boom in these extractive activities.
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